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i Steuerung fur ein Kraftfahrzeug 

Die Steuerung sen fie St eine Getriebesteuerung 3 und eine 
Motorsteuerung 2 eln, welche durch elnen Kommunikations- 
kanal 6 mitelnander verbunden sind. Funktionseinhelten der 
Getriebesteuerung, die von Daten das Motors 1 und des 
Chassis des Kraftfahrzeugs abhanglg sind - eogenannte 
motor- und chasslsspezifische Funktionseinhelten - sind in 
die Motorsteuerung 2 integrlert Funktionseinhelten, deren 
Funktion von Daten das Getriebes abhanglg 1st - sogenannte 
getriebespeziftsche Bestandteiie - sind In elner rechnerge- 
steuerten Obersettungswechselelnrichtung 4 entharten. Die 
zum Steuern des Getriebes erforderlichen Daten warden 
zwi8chen der Motorsteuerung 2 und der Obersetzungswech- 
seleinrichtung 4 Ober den Kommunlkationskanal 6 ausge- 
tauscht. Durch eine Notfallelnrichtung 34 wird bel einer 
Stoning des Kommunlkationskanala 6 die Obersetzungs- 
wechseleinrichtung 4 umgesohattet auf den Empfang von 
Steuerdaten von einer Einrlchtung im Kraftfahrzeug, die mit 
Ihr nlcht Dber den Kommunikationskanal 6 verbunden 1st, Es 
Icdnnen dies von dor Turbine eines Drehmomentwandlers 
abhSngige Drehzahlsignale, von dem WShlhebel oder von 
Upptasten des Getriebes usw. gelieferte Signale sain, dte 
elnen setbsttatlgen Notbetrleb der Gbersetzungswechselein- 
richtung erlauben oder es dem Fahrer ermSgHchen, die 
Obersetzung von Hand zu steuern und damit das Kraftfahr- 
zeug zu fahren. 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft eine Steuerung nach dera 
Oberbegriff von Anspruch 1. Solche Steuerungen in ei- 
nem Kraftfahrzeug mit automatischem Getriebe schlie- 
Ben eine Motorsteuerung und eine Getriebesteuerung 
ein. Es gibt sie in unterschiedlichen Ausfflhrungen. 

Bei einer bekannten integrierten Steuerung fur das 
automatische Getriebe und den Motor eines Kraftfahr- 
zeugs wird das Getriebe durch ein eigenstandiges, von 
der Motorsteuerung getrenntes Steuergerat gesteuert 
(US-A4 945 481). 

Eine Getriebesteuerung hat im wesentlichen folgende 
Funktionen auszufuhren: 

— eine Schaltfibergangssteuerung, die fur ein wei- 
ches und verschleiBfreies Einlegen der einzelnen 
Gange sorgt; 

— eine Steuerung der Wandlerfiberbrfickungs- 
kupplung; 

— eine Schaltlogik, die den jeweiis einzulegenden 
Gang festlegt; 

— eine Eigendiagnose, und 

— Basisfunktionen, wie z. B. Ein- und Ausgabe- 
funktionen. 



Da die Schaltfibergangssteuerung getriebespezifisch 
ausgelegt werden muB, die Auslegung der Schaltlogik 
aber unter anderem von Daten des Motors und des 
Chassis des Kraftfahrzeugs abhangt, ergibt sich eine 
groBe Anzahl unterschiedlicher Varianten der Steue- 
rung fur die verschiedenen Kraftf ahrzeugtypen. AuBer- 
dem ist der Aufwand fur den Kabelbaum zwischen der 
Getriebesteuerung und den verschiedenen Ventilen und 
Sensoren im Getriebe recht hoch. Mit dem Gegenstand 
einer alteren Anmeldung (EP 93113672A unser Zei- 
chen: 93 P 1558 E) ist es gelungen, die Anzahl der erfor- 
derlichen Varianten der Steuerung zu verringern, indem 
Funktionseinheiten einer Obersetzungssteuerung, die 
von Daten des Motors und des Chassis des Kraftfahr- 
zeugs abhangig sind, in die Motorsteuerung integriert 
werden, indem Funktionseinheiten, die von Daten des 
Getriebes abhangig sind, in einer Obersetzungswechsel- 
einrichtung des Getriebes untergebracht werden, und 
indem die zum Steuern des Getriebes erforderlichen 
Daten zwischen der Motorsteuerung und der Oberset- 
zungswechseleinrichtung fiber den Kommunikationska- 
nal ausgetauscht werden. 

Probleme konnten bei einer derartigen Steuerung in 
den seltenen Fallen auftreten, in denen der Konununika- 
tionskanal aus irgend einem Grand gest6rt ware, z. B. 
durch einen elektrischen oder mechanischen Fehler. Es 
k6nnte dann unter anderem keine Information fiber die 
SollQbersetzung zu der Obersetzungswec±seleinrich- 
tung gelangen, was im schlimmsten Fall zu einem Lie- 
genbleiben des Kraftfahrzeugs ffihren wfirde, und das 
obwohl das Getriebe voll f unktionsfahig ist 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, einen Not- 
betrieb der Steuerung zu gewahrleisten, d. h. daffir zu 
sorgen, daB bei einem Ausf all oder Fehler des Kommu- 
nikationskanals, ein mit einer solchen Steuerung verse- 
henes Kraftfahrzeug funktions- und fahrfahig bleibt 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB durch eine 
Steuerung mit den Merkmalen von Anspruch 1 gel6st 
Zweckmafiige Weiterbildungen der Erfindung sind in 
den Unteransprflchen niedergelegt 

Die Vorteile der Erfindung liegen insbesondere in der 
erhdhten Zuverlassigkeit und Verkehrssicherheit des 



mit ihr ausgerfisteten Kraftfahrzeugs deutlich verrin- 
gertwird 

Die Erfindung wird im folgenden anhand der Zeicn- 
nung erlautert Es zeigen: 

5 Fig. 1 die wesentlichen Bestandteile eines Kraftf ahr- 
zeugantriebs, der mit einer erfindungsgemfiBen Steue- 
rung versehen ist, und 

Fig. 2 die Steuerung des Antriebs nach Fig. 1, als 
Biockdiagramm dargestellt 

to Ein Motor 1 wird von einer Motorsteuerung 2 und ein 
Getriebe 3 von einer als Obersetzungswechseleinrich- 
tung 4 ausgebildeten Getriebesteuerung 4a gesteuert 
(Fig. \). Die Motorsteuerung 2 und die Obersetzungs- 
wechseleinrichtung 4 sind durch einen Kommunika- 

15 tionskanal 6 verbunden, der z. B. als CAN-Bus realisiert 
ist Dieser Bus ist hier nur schematisch dargestellt, er ist 
allgemein bekannt und in vielen Verdffentlichungen be- 
schrieben. 

Zwischen der Motorsteuerung 2 und der Uberset- 
20 zungswechseleinrichtung 4 werden zum einen Daten 
ausgetauscht, die zur Gangwahl dienen und durch einen 
Pfeil 7 angedeutet sind, und zum anderen Konfigura- 
tionsparameter, die der Anpassung an das jeweilige 
Kraftfahrzeug dienen und die durch einen PfeU 8 ange- 
25 deutet sind. Beispiele der fiber den Kommunikationska- 
nal 6 fibertragenen Daten werden weiter hinten aufge- 
ffihrt 

Der bidirektionale AnschluB der Motorsteuerung 2 
an den Kommunikationskanal 6 ist durch eine Leitung 9 
30 schematisch angedeutet, der ebenfails bidirektionale 
AnschluB der Obersetzungswechseleinrichtung 4 an den 
Kommunikationskanal 6 durch eine Leitung 10. 

Durch Signalleitungen 12, 13 und 14 sind ein Wahlhe- 
bel 16, ein Kickdown-Schalter 17 und ein Fahrpro- 
35 gramm-Wahlschalter 18 an die Obersetzungswechsel- 
einrichtung 4 angeschlossen. Ober diese Bedienungsele- 
mente gibt der Fahrer in bekannter Weise seine Bef ehle 
oder Wunsche in die Obersetzungswechseleinrichtung 4 
ein: die Fahrstufen P, R, N, S, 1 und 2 fiber den Wahlhe- 
40 bei 16, die Anforderung einer starken Beschleunigung 
fiber den Kickdown-Schalter 17 und die Auswahl zwi- 
schen einem "Economy*'- und einem "Sport"-Fahrpro- 
gramm fiber den Fahrprogramm- Auswahlschalter 18. 
Der Motor 1 ist durch Steuer- und Signalleitungen 15 
45 mit der Motorsteuerung 2 verbunden. Ober diese Si- 
gnalleitungen werden Sensqrsignale Ober die Motor- 
drehzahl, die Motortemperatur und andere bekannte 
Betriebsparameter von dem Motor 1 an die Motor- 
steuerung 2 fibertragen, und von dieser werden Bef ehle 
50 zum Steuern der Zfindung, der Kraftstoff-Einspritzmen- 
ge, des Zundzeitpunktes und ggfs. anderer bekannter 
Motorparameter an den Motor 1 ubermittelt 

Der Motor 1 und das Getriebe 3 sind hier der besse- 
ren Obersichtlichkeit wegen getrennt dargestellt, es ist 
55 aber allgemein bekannt, daB die Abtriebswelle des Mo- 
tors 1 direkt an den Drehmomentwandler 20 des Getrie- 
bes 3 angeschlossen ist Entsprechend ist auch die Aus- 
gangswelle 21 an den Abtriebsstrang des Kraftfahr- 
zeugs angeschlossen. Das Chassis, die Radaufhangun- 
60 gen, die Rader und weitere Bestandteile des Kraftfahr- 
zeugs sind hier nicht dargestellt, da sie von der Erfin- 
dung nicht betroff en und allgemein bekannt sind. 

In die Motorsteuerung 2 (Fig. 2) sind — unter dem 
Bezugszeichen 5 zusammengefaBt — einige der Funk- 
65 tionseinheiten einer Getriebesteuerung, die chassis- 
oder motorspezifisch sind, d. h. von Daten des Motors 
und des Chassis des Kraftfahrzeugs abhangen, in die 
Motorsteuerung integriert: eine Schaltlogik oder 



# 



DE 44 41 896 Al 



Schaltpunktwahl-Steuerung 22, eine Fahrer- oder Fahr- 
verhalten-Klassifikation 24, eine Diagnoseschaltung 25 
und Basismodule 26, die z. B. Daten em- und - Ausgabe- 
prozeduren durdiffihren. Die Schaltlogik 22 kann als 
Fuzzy- Steuerung ausgebildet sein und in diesem Fall 5 
auch die Funktionen Fahrer- oder Fahrverhalten-Klas- 
sifikation, Fahrstreckenbewertung und dynamische 
Schaltpunktkorrektur enthalten (vgL unsere altere Pa- 
tentanmeldung EP 93106831.6; uns. Aktenzeichen 
93P1237E). . . 10 

Die rechnergesteuerte Obersetzungswechseleinnch- 
tung 4 — auch als SRCU (Smart Ratio Change Unit) 
bezeichnet — enthalt im wesentlichen nur Funktions- 
einheiten, die von Daten des Getriebes abhangig sind 
Es sind dies eine Schaltablaufsteuerung 28 eine Diagno- 15 
seschaltung 29 fur die Aktoren, eine Steuerung 30 der 
WandlerGberbrfickungskupplung oder TCC CTorque 
Converter Clutch) und Basismodule 32, die z. B. die Si- 
gnale von bekannten getriebenahen Sensoren verarbei- 
ten, z. B. von Drehzahlsensoren im Getriebe, von Tern- 20 
peratur- und von Hydraulikdruck-Sensoren im Getriebe 
usw. 

Die Obersetzungswechseleinrichtung 4 enthSlt au- 
Berdem eine Notf alleinrichtung 34, die bei einem Ausf all 
oder einer StOrung des Kommunikationskanals 6 den 25 
Notfall erkennt und dann eine Umschaltung durchfuhrt, 
die bewirkt, daB die Obersetzungswechseleinrichtung 
Steuerinformationen von einer Einrichtung erhalt, die 
mit ihr nicht fiber den Kommunikationskanal 6 verbun- 
den ist. Welche Einrichtungen dafur geeignet sind, wird 30 
weiter hinten erlautert 

Die Obersetzungswechseleinrichtung 4 stellt nach ei- 
nem der f olgenden Verfahren f est, daB der Kommunika- 
tionskanal 6 gestCrt ist. Sie kann dabei auch mehrere 
dieser Verfahren nebeneinander anwenden. 35 

— W&hrend einer vorgegebenen Zeitspanne ti 
nach dem Einschalten der Zundung empfangt die 
Obersetzungswechseleinrichtung 4 von der Motor- 
steuerung 2 kein oJc-Signal, wobei dieses Signal 40 
aus einem der weiter hinten erw&hnten Motor-, 
Getriebe- oder Kraftfahrzeugparameter bestehen 
kann. 

— Es werden durch die Obersetzungswechselein- 
richtung Werte der Turbinendrehzahl des Drehmo- 45 
mentwandlers 20 festgestelit, die unter einem unte- 
ren Grenzwert nr. min oder fiber einem oberen 
Grenzwert nr, max gemaB den Ungleichheiten 

ht < nr, min und/oder 50 

TtT > tlT, max 

liegen. In diesem Fall empfangt die Obersetzungs- 
wechseleinrichtung 4 keine Obersetzungssollwerte 
von der Motorsteuerung und behalt deshalb eine 55 
konstante Obersetzung entsprechend dem zuletzt 
gfiltigen Sollwert fest, obwohl der Fahrer z. B. be- 
sonders langsam oder besonders schnell fahren 
m6chte. Im ersteren Fall besteht bei geschlossener 
Wandlerkupplung die Gef ahr, den Motor abzuwfir- 60 
gen, im letzteren Fall die Gefahr, den Motor zu 
fiberdrehen. Die unteren und oberen Grenzwerte 
nT, min und irr, max sind f fir den einzelnen Kraf tf ahr- 
zeugtyp jeweils festgelegte Grenzwerte, die nach 
dem einschalten der Zundung von der Motorsteue- es 
rung 2 an die Obersetzungswechseleinrichtung 4 
gesendet werden. 

— Die Obersetzungswechseleinrichtung 4 wendet 



eines der bekannten Verfahren an, die bei Daten- 
netzen im Kraftfahrzeug zum Erkennen von Feh- 
lern benutzt werden, z. B. das unter der Bezeich- 
nung "Time-stamping" bekannte Verfahren. 

Nachdem durch die Notf alleinrichtung 34 festgestelit 
worden ist, daB der Kommunikationskanal 6 gestdrt ist, 
scjialtet sie die Obersetzungswechseleinrichtung 4 auf 
den ungest6rten Empfang von einem der folgenden 
Steuersignale urn, wobei auch mehrere dieser Mdglich- 
keiten nebeneinander angewendet werden kdnneiL 

(a) Die Obersetzungswechseleinrichtung 4 steuert 
die Obersetzung des Getriebes 3 derart, daB die 
genannten Turbinendrehzahlgrenzwerte irr, min und 
nr. max — oder auch daraus abgeleitete Werte — 
nicht unterschritten bzw. nicht fiberschritten wer- 
den. Wenn das Getriebe 3 als Stufengetriebe ausge- 
bildet ist, ffihrt die Obersetzungswechseleinrich- 
tung eine Ruckschaltung in den nachst niedrigen 
Gang durch, wenn die Turbinendrehzahl den ge- 
nannten unteren Grenzwert oder einen daraus ab- 
geleiteten Wert unterschreitet 

(b) Die bei einem Stufengetriebe vorhandenen Si- 
gnale des Wahlhebels 16 (z. B. bei einem Ffinfgang- 
getriebe: P, R, N, D, 4, 3, 2 und 1) werden der 
Ubersetzungswechseleinrichtung, in diesem Fall 
besser als Gangwechseleinrichtung bezeichnet, zu- 
geffihrt. Damit hat der Fahrer des Kraftfahrzeugs 
die Mdglichkeit, die Obersetzung durch BetStigen 
des Wahlhebels zu steuern, so daB er das Kraftfahr- 
zeug weiterhin fahren kann. 

Bei unter der Bezeichnung "Tlptronic" bekannten Stu- 
fengetrieben, bei denen es sich urn automatische Getrie- 
be handelt, die aber zusatzlich mit zwei TIpptasten von 
Hand hoch- und rfickgeschaltet werden kdnnen, werden 
die elektrischen Signale der TIpptasten der Oberset- 
zungswechseleinrichtung zugeffihrt, so daB das Getrie- 
be ebenf alls steuerbar bleibt 

Ist das Getriebe entsprechend einem bekannten Vor- 
schlag (Automobil Revue Nr. 32, 1. August 1991, Seiten 
29 und 31) als stufenloses Getriebe ausgefQhrt, das 
ebenfalls durch Tipptasten gesteuert werden kann, so 
werden auch hier die Signale dieser Tipptasten im Not- 
fall als Steuersignale fur die Obersetzungswechselein- 
richtung verwendet 

ZweckmSBigerweise ist in dem Kraftfahrzeug eine 
besondere Signallampe vorhanden, die von der Notfall- 
einrichtung gesteuert wird und die bei einem Ausf all des 
Kommunikationskanals 6 dem Fahrer diesem Ausfail 
signalisiert Der Fahrer kann dann wie beschrieben die 
Steuerung von Hand Obernehmen. Zur Notfallsignali- 
sierung kann z. B. auch eine Lampe verwendet werden, 
die bei Kraftfahrzeugen mit zusatzlicher Tipptasten- 
steuerung in der Regel ohnehin vorhanden ist, um den 
Tipptastenbetrieb zu signalisieren. 

Die Obersetzungswechseleinrichtung 4 ist so ausge- 
ffihrt, daB nur eine minim ale chassis- und motorabhangi- 
ge Parametrierung ihrer Funktionen notwendig ist, d. h. 
daB sie nur sehr wenige Daten des Chassis und des 
Motors des jeweiligen Kraftfahrzeugs enthalten muB. 
Durch diese Aufteilung der Funktionen zwischen der 
Motorsteuerung 2 und der Obersetzungswechselein- 
richtung 4 wird der Aufwand fur die Verkabelung zwi- 
schen der Motorsteuerung, der Obersetzungswechsel- 
einrichtung sowie den Sensoren und Aktoren — die hier 
nicht dargestelit sind, da sie allgemein bekannt sind und 
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durch die Erfindung nicht verandert werden — sehr 
verringert 

Die Obersetzungswechseleinrichtung 4 ist direkt an 
dem Gehause des Getriebes 3 befesdgt oder in diesem 
Gehause untergebracht Sie kann deshalb von dem Ge- 5 
triebehersteller zusammen mit dem Getriebe als kom- 
plette Einheit geliefert 

Zwischen der Motorsteuerung (MS) 2 und der Ober- 
setzungswechseleinrichtung (SGCU) 4 werden fiber den 
Kommunikationskanal ZustandsgrdBen Z und Steuer- 10 
grdBen S ausgetauscht ZustandsgrSBen Z sind zum Bei- 
spiel das Motor- Istmoment Mmot, 1st, das die Motor- 
steuerung an die Obersetzungswechseleinrichtung 4 
fibermittelt, und die Ist-Obersetzung Oist, die von der 
Obersetzungswechseleinrichtung an die Motorsteue- 15 
rung gemeldet wird Eine SteuergroBe ist z. B. der von 
der Motorsteuerung an die Obersetzungswechselein- 
richtung Qbermittelte Wert der Soll-Obersetzung OsoU. 
Weitere derartige GrdBen sind in der eingangs genann- 
ten aMteren Anmeldung aufgefuhrt 20 

Zusatzlich zu einem derartigen Datenaustausch kon- 
nen auch Parameter, die zum Steuern des Gangwechsel- 
prozesses erforderlich sind, zwischen der Motorsteue- 
rung 2 und der Obersetzungswechseleinrichtung 4 Qber 
den Kommunikationskanal 6 ausgetauscht werden. Die- 25 
se Parameter werden zweckmaBigerweise als physikali- 
sche Einheiten Qbertragen. Beispiele fur zu fibertragen- 
de Parameter sind die Wagenmasse und die RadgroBe 
(von der Obersetzungswechseleinrichtung an die Mo- 
torsteuerung gesendet) sowie die Ganganzahl (bei Stu- 30 
fengetrieben) und die Schaltungsarten (von der Ober- 
setzungswechseleinrichtung an die Motorsteuerung ge- 
sendet) . Als "Schaltungsarten" werden hier die — von 
dem jeweiligen Getriebe abhilngigen — zulassigen 
Gangwechsel bezeichnet So ist zum Beispiel eine Ruck- 35 
schaltung von dem funften in den ersten oder zweiten, 
teilweise auch in den dritten, Gang bei vielen Getrieben 
nicht zugelassen. 

Von Vorteil ist, daB die Obersetzungswechseleinrich- 
tung 4 nur ein Minimum an motor- und chassisspezifi- 40 
schen Daten und die Motorsteuerung 2 nur ein Mini- 
mum an getriebespezifischen Daten bendtigen. Daraus 
folgt, daB die Obersetzungswechseleinrichtung bei der 
Herstellung nicht an unterschiedliche Motor- und Chas- 
sisvarianten angepaBt werden muB. Der in der Oberset- 45 
zungswechseleinrichtung enthaltene Mikroprozessor 
oder Rechner — hier nicht dargestelit, da allgemein be- 
kannt — sorgt dafur, daB eine Anpassung anhand von 
Gbertragenen Motor- und Chassis- Parametern durchge- 
ffihrt wird Eine andere Mdglichkeit ist es, Datensatze 50 
fur die verschiedenen Fahrzeugvarianten in der Ober- 
setzungswechseleinrichtung 4 zu speichern und jeweils 
den Datensatz einer dieser Varianten durch ein Code- 
wort zu aktivieren, das 0ber den Kommunikationskanal 
6 an die Obersetzungswechseleinrichtung 4 fibertragen 55 
wirdL 

Neben der Obermittlung von physikalischen Parame- 
tern, Zustands- und SteuergrfcBen konnen auch Identifi- 
kationsinformadonen zwischen der Motorsteuerung 
und der Obersetzungswechseleinrichtung ausgetauscht 60 
werden. Damit wird folgendes erreicht: 
Werden z. B. im Rahmen von Reparaturen Komponen- 
ten ausgetauscht, so ist vorgesehen, daB die Komponen- 
ten fiber den Kommunikationskanal 6 Identifikationsda- 
ten austauschen, die variantenspezifisch sind, d h. den 65 
Kraftfahrzeugtyp identifizieren, fur den die jeweilige 
Komponente geeignet ist Damit sind die anderen Kom- 
ponenten oder Steuergerate in der Lage festzustellen, 
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ob sie miteinander funktionsfahig sind Auf diese Art 
wird erkannt, ob z. B. versehentlich ein fur das Kraft- 
fahrzeug ungeeignetes Getriebe eingebaut worden ist 

Durch diesen Austausch von steuergeratespezifi- 
schen Identifikationsdaten laBt sich auBerdem ein nicht 
autorisierter Austausch von Komponenten oder Gera- 
ten unterbinden. Dadurch kann z.B. die Reparatur 
durch nichtautorisierte Werkstatten und insbesondere 
der Einbau von gestohlenen Geraten in ein Kraftfahr- 
zeug oder von Austauschkomponenten in ein gestohle- 
nes Kraftfahrzeugwirksam unterbunden werden. Damit 
wird auch ein verbesserter Diebstahlschutz erreicht 

Patentanspruche 

1. Steuerung fur ein Kraftfahrzeug mit einem auto- 
matischen Getriebe (3), die eine Obersetzungs- 
steuerung und eine Motorsteuerung (2) einschlieBt, 
welche durch einen Kommunikationskanal (6) mit- 
einander verbunden sind, 
dadurch gekennzeichnet, 

— daB Funktionseinheiten der Obersetzungs- 
steuerung, die von Daten des Motors (1) und 
des Chassis des Kraftfahrzeugs abhangig sind, 
in die Motorsteuerung (2) integriert sind, 

— daB Funktionseinheiten, die von Daten des 
Getriebes (3) abhangig sind, in einer Oberset- 
zungswechseleinrichtung (4) des Getriebes 
enthalten sind, 

— daB die zum Steuern des Getriebes (3) er- 
forderlichen Daten zwischen der Motorsteue- 
rung (2) und der Obersetzungswechseleinrich- 
tung (4) fiber den Kommunikationskanal (6) 
ausgetauscht werden, und 

— daB sie eine Notfalieinrichtung (34) auf- 
weist, durch die bei einer Stdrung des Kommu- 
nikationskanals (6) die Obersetzungswechsel- 
einrichtung (4) auf den Empfang von Steuersi- 
gnalen von einer Einrichtung, die mit ihr nicht 
fiber den Kommunikationskanal (6) verbunden 
ist, umgeschaltet wird 

2. Steuerung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB bei einer Stdrung des Kommunika- 
tionskanals (6) die Obersetzungswechseleinrich- 
tung (4) mit einer die Turbinendrehzahl eines Dreh- 
momentwandlers (20) meidenden Einrichtung ver- 
bunden wird und daB die Obersetzung des Getrie- 
bes (3) durch die Obersetzungswechseleinrichtung 
(4) derart gesteuert wird daB die Turbinendrehzahl 
(nx) innerhalb eines zulassigen Drehzahibereichs 
(nr.min < nr < nr.max)gehaltenwird 

3. Steuerung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Getriebe (3) als Stufengetriebe 
mit einem Wahlhebel (16) zur Fahrstufenauswahl 
ausgebildet ist, daB bei einer Stdrung des Kommu- 
nikationskanals (6) die Obersetzungswechselein- 
richtung (4) mit diesem Wahlhebel (16) verbunden 
wird und daB die von dem Fahrer des Kraftfahr- 
zeugs bewirkten Signale des Wahlhebels (16) in der 
Obersetzungswechseleinrichtung (4) als Schaltbe- 
f ehle fur das Getriebe (3) ausgewertet werden. 

4. Steuerung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Getriebe (3) mit einer Tipptasten- 
steuerung versehen ist, daB bei einer Stdrung des 
Kommunikationskanals (6) die Obersetzungswech- 
seleinrichtung (4) mit dieser Tipptastensteuerung 
verbunden wird, und daB die von dem Fahrer des 
Kraftfahrzeugs bewirkten Tipptastensignale in der 
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Obersetzungswechseleinrichtung (4) als Befehle 
zum Schalten oder zum Andern des Obersetzungs- 
verhfiltnisses des Getriebes (3) ausgewertet wer- 
den. , , , 

5. Steucrung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 5 
zeichnet, daB durch die Notf alleinrichtung (34) eine 
Anzeige aktiviert wird, die dem Fahrer des Kraft- 
fahrzeugs den Obergang zur manuellen Steuerung 
des ObersetzungsverhSltnisses signalisiert. 

6. Steuerung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 10 
zeichnet, daB beim Einschalten der Zundung zwi- 
schen der Motorsteuerung (2) und der Oberset- 
zungswechseleinrichtung (4) Parameter des Kraft- 
fahrzeugs und des Getriebes (3) Qber den Kommu- 
nikationskanal (6) ausgetauscht werden, und daB 15 
durch die Notfalleinrichtung (34) eine Stoning des 
Kommunikationskanals (6) erkannt wird, wenn in 
einer vorgegebene Zeitspanne nach dem Einschal- 
ten der Zundung kein Signal von der Motorsteue- 
rung an die Obersetzungswechseleinrichtung (4) 20 
gelangt 

Hierzu 2 Seite(n) Zeichnungen 
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